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With this start-up control apparatus it is intended 
to reduce the starting jerk at elevators resulting 
from superimposing the motor cut-on moment 
and load moment and to improve the starting 
comfort of the elevator passengers. The brake 
magnet of the electromechanical holding brake of 
the elevator is connected for this purpose with a 
regulation device, by means of which there can 
be linearly decreasingly controlled the braking 
force during the elevator's start-up, so that there 
can be obtained a linearly ascending start-up 
moment of the drive. The linear decrease of the 
braking force first appears following decay of the 
cut-on moment peak of the drive motor. This can 
be obtained by optimum correlation of the start- 
up time point of a reference value transmitter of 
the regulation device and the drive motor as well 
as the proportional part (P-part) of the reference 
value transmitter, whose transfer function 
approximately corresponds to the time behavior 
of a Pl-regulator. The cut-on moment peak can 
only have an inappreciable effect, since the brake 
spring is dimensioned such that the mechanical 
brake moment amounts to 3-fold to 3.5-fold of the 
motor rated moment or torque. 
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(54) Anfahrsteuereinnch tung, insbesondere fur einen Aufzug. 

© Mft dieser Anfarirsteuereinrichtung soil deraus der Uber- 
lagerung Motoreinschaltmoment - Lastmoment resultie- 
rende Anfahrruck bei Aufzug en reduziert und der Anfahrkom- 
fort verbessert werden. Der Bremsmagnet BM der elektrome- 
chanischen Ha ftebremse BR des Aufzugs ist zu diesem Zweck 
mit einer Regeleinrtchtung RK verbunden, mittels weicher die 
Brernskraft wahrend des Anfahrens linear abnehrnend 
gesteuert wTrd, so dass eln linear ansteigendes Anfahrmo- 
ment des Antriebes erzielbar ist Die lineare Abnahme der 
Brernskraft setzt erst nach Abklingen der Einschatt- 
Momentensp'rtze des Antriebsmotors MH ein, was durch 
optimales Aufeinanderabstimmen der Startzettpunkte des 
Sollwertgebere SWG der Regeleinrichtung RK und des 
Antriebsmotors MH sowie des P-Anteiles des Sollwertgebers 
SWG, dessen Obergangsfunktion annahernd derh Zeitverhal- 

<Q ten eines Pl-Reglers entspricht, errelcht wird. Die Einschalt- 

0) Momentensphze kann slch nur unwesentlich euswirken, da 
die Bremsfeder BF so b em esse n ist, dass das mechanische 

00 Bremsmoment das 3fache bis 3,5fache des Motornennmo- 

00 mentes betragt 

O 
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Anf ahrsteuereinrichtung, insbesondere fur einen Auf^ug* 

Die Erfindung betrifft eine Anf ahrsteuereinrichtung, ins- 
besondere fur einen Auf zug, mit einem iiber die Schliess- 
5 kontakte eines Hauptschiitzes einschaltbaren Antriebsmotor 
und einer elektromechanischen Haltebremse, welche ininde- 
stens einen Bremsmagneten und eine Bremsfeder aufweist, 
wobei der eine Anschluss des Bremsmagneten iiber einen 
Schliesskontakt eines Bremsschutzes an dem einen Pol ei- 
10 ner Spannungsquelle angeschlossen ist und der Bremsmagnet 
beim Einschalten des Auf zugsantriebes erregt und die Hal- 
tebremse gegen die Kraft der Breinsfeder geluftet wird. 

Einfache, wirtschaf tliche, mittels Asynchronmotoren be- 
15 triebene Aufzuge besitzen keine eigentlichen Anf ahrsteuer- 
einrichtungen. Bei derartigen aus der Fachliteratur be- 
kannten Aufzligen, beispielsv/eise Bethmann "Der Aufzugs- 
bau", wird der Bremsmagnet einer elektromechanischen Hal- 
tebremse uber die Kontakte des Hauptschiitzes des Antriebs- 
20 motors erregt. Die.LUftung der Haltebremse gegen Gewichts- 
oder Federwirkung erfolgt hierbei schlagartig beim Ein- 
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■ * • 

*" 

* * * 

schalten des Aritriebsmotors . Der Anf ahfkomf o£t derar tiger 
AufzUge 1st ungeniigeni, da .sich der Siifahrruck durch das 
schlagartige Liif ten und die pl6t?liche Ol^erlagerung von 
Mo tor an lauf moment und Lastmoment stark bemerkbar inacht. 

- - * - - - * 

• * " 

• . * 

Weiterhin ist es. bekannt, d£n Bremsmagheten der. Hal te- 

• » • * - * » 

bremse beim Anfahren uber den Schliesskphtakt eines Breras- 
schxitzes zu erregeri. So. wird. be |ispielsw6ise -bel einer 
Einrichtung nach.der deutschen Auslegeschrif t 1 091 303 
das Bremsschutz beim Bins chal ten liber Winen Hilfskontakt 
des Hauptschtftzes des Antrieb smo tors eirregt. Hieraus er- 
gibt sich eine gewisse Beiariebssiciierheit/ da die Halte- 
bremse erst geluftet vrird, wenn der itotrieb eingeschaltet 

ist. Ausserdem k6nnen mit : einer sblchen Anordnung Bremse 

■* ■ ■ . .- ■ * •--"*. . 

und Antriebsmotor wahrend der Verzogertmgsphase des Auf- 

■ •• •■ . 

zuges unabhangig voneinander gesteuert *?erden. Bel vqr- 

stehender Einrichtung entsteiit automatiseh eine Verzoge- . 

■ * * ■ ■ • ■ ■ . ■■ 

.- - . . •-....-* 

rung zwischen dem Einschaltzeitpunkt und dem Beginn der - 

Bremsluf tung, womit jedoch keine nennenswerte Verbesse- 

■ . • - 

rung des Anf ahrkomf orts _erzielbar ist. 

... • » . • .. . . 

* • * * 

*** - » m m " " 

Es ist andererseits\bekannt r eine elektromechanische Hal- 
tebrexase . f ur das geregelte Abbremsen eines Auf zuges wah- 

* * * ' -* •* \ • * 

rend der Verzogerungsphase. zum Zwecke des genauen Anhal- 

■ * - 1 * ■ *■ * 

tens zu verwe.nden. So weist beispielsweise eine Bremsein- 
richtung nach der deutschen Of f enlegungsschrif t 2 003 951 

■ ■ 

einen Regelkreis auf, der aus einem aus der Drehzahl ei- 

■ " - : " - - .•'■-■*" 

ner abzubremsenden; Welle einen Istwert bildenden Tacho- 
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meterdynamo, einem das Bremsprograram enthaltenden Soil- 
wertgeber, einem den 1st- und Sollwert vergleichenden 
RegelverstSrker sowie einem auf einen Bremsmagnet ein- 
wirkenden Stellglied besteht. 

5 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine kosten- 
gunstige Anf ahrsteuereinrichtung fur einen Aufzug vorzu- 
schlagen, mittels welcher der Anf ahrkomf ort wesentlich 
verbessert werden kann. Die Aufgabe wird durch die in den 

10 Anspruchen gekennzeichnete Erfindung insbesondere dadurch 
gel6st, dass der Bremsmagnet BM der Haltebremse BR mit 
einer Regeleinrichtung RK verbunden ist, mittels welcher 
die Bremskraf t wMhrend des Anfahrens linear abnehmend 
gesteuert wird und ein linear ansteigendes Anfahrmoment 

15 TR2 des Antriebes erzielbar ist. Die lineare Abnahme der 
Bremskraf t setzt erst nach dem Abklingen der Einschalt- 

Momentenspitze des Antriebsmotors MH ein, was durch opti- 

» 

males Auf einanderabstimmen der Startzeitpunkte des Soll- 

wertgebere SWG und des Antriebsmotors MH sowie des P-An- 

20 teiles des Sollwertgebers SWG erreicht wird, wobei die 

Einschalt-Momentenspitze sich wegen der optimal ausge- 

« 

legten Bremsfeder BF nur unwesentlich auswirken kann. 

Die mit der Erfindung erreichten Vorteile sind hauptsach- 
25 lich darin zu sehen, dass der aus der Oberlagerung Motor - 
einschaltmoment-Lastmoment resultierende Anfahrruck stark 
reduziert wird und nach dem Abklingen des Einschaltmomen- 
tes bis zur vollstandigen Luftung der Haltebremse BR die 
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BescMeunigungsanderung annahernd kbhstaiit 1st. Damit 
wird der. Anf ahrdruck weiter betrachtlich verkleinert und 
eine wesentliche Verbesseruncf der Anfahrkomf orts erzielt. 
Ein weiterer Vorteil 1st in der vorgeschlagenen Ausftihriing 

der Regeleinrichtung RK zu .sehen/ die alle Vorzuge elek- 

. .* ._■ . _ *...-. *..'." 

tronischer Einrichtungeh, Vie be i spiel sweise keine Ver-" 

.... - • • * - 

schleissteile, wartmigsfrei/ lei6h±e Einstellbarkeit, 

- ■ * ' •"■ - ' . * - -~ : 

lange zeitliche Stabilitat imd.reiatiy niedrige Ko.sten, 
aufweist. 

* - : - * *. 

~ m m " * * - * 

V * " ' " „ . - - . " " * 

Auf beiliegender Zeichnung 1st ein Ausf uhrungsh^ispiel 
der ErfindLung dargestellt r das iitt folgenden naher erlau^ 
tert wird. Es zeigen : 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der erfindungsge- 
masseri ■ Anf ahrsteuereinrichtixrtg/ ; 

■ i • • 

* ■ ■ . - , - ■ m 

. * 

Fig. 2 ein Diagramm des Momentenverlauf es bei Antrieben 

■ - * \ * • 

ohne Anf ahrsteuereinrichtting;/ : ": . 

• -. - * *. • . 

Fig. 3 ein Diagrairan . des Erregerstxomverlauf es des Brems- 
magneten bei Antrieben lohhe Anfahrsteuereinrich- . 
tung, .-' •"' ' 

" .' ■ ' - • - . • • . - 

Fig. 4 ein Dijagrainm des Momentenverlauf es. bei Anwendung 

■ * ■ ■ - 

der erf indungscfemassen Anf ahrsteuereinrichtung 
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Fig. 5 ein Diagramm der Uebergangsf unktion des Sollwert- 
gebers und des Erregerstromverlaufes des Brems- 
magneten der erf indungsgemassen Anfahrsteuerein- 
richtung. 

In der Fig. 1 ist mit MH der Antriebsmotor eines Aufzuges 
bezeichnet, welcher iiber eine Treibscheibe TS eine an ei- 
nem Forderteil FS aufgehSngte, iiber ein Gegengewicht G 
ausbalancierte Auf zugskabine K antreibt. Der Antriebsmotor 
MH, beispielsweise ein Asynchronmotor, ist iiber Schliess- 
kontakte SH eines HauptschUtzes HS und Schliesskontakte 
SR-D, SR-U zweier nicht dargestellter Richttmgsschiitze mit 
einem Drehstromnetz RST verbunden . Damit der Anlauf Strom 
nicht zu gross wird, ist der Asynchronmotor vorzugsweise 
polumschaltbar # mit sechs und vier Polen ausgefuhrt^ Eine 
auf die Treibscheibe TS und und den Antriebsmotor MH ein- 
wirkende elektromechanische Haltebremse BR weist mindestens 
einen Bremsmagneten BM und eine Bremsfeder BF auf , wobei 
der eine Anschluss 1 des Bremsmagneten BM iiber einen 
Schliesskontakt SB1 eines Bremsschutzes BS an dem einen 
* Pol 3 einer Gleichspannungsquelle NG angeschlossen ist 
und der andere Anschluss 2 des Bremsmagneten BM mit einer 
nachstehend naher beschriebenen Regeleinrichtung RK in Ver- 
bindung steht. Das Bremsschutz BS weist einen weiteren 
Schliesskontakt SB2 auf, iiber welchen das Hauptschiitz HS 
erregbar ist. 

Die Regeleinrichtung RK besteht aus einem Spllwertgeber 
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* * * * . 

SWG, einem Istwertgeber IWG, eine llegelabweichung 

bildenden Subtrahierer Sy einem Zweipunktregler RV und 
einem als Stellglied diehenden Schalttransistor T. 

* ' ~ r , * * ■ * . - . ^ - ^ 

■ r . ■ - 

* -. . ■» • ■ ■ - 

. . • ■ ■ ■ ' 

, * . i 

5 Der Sollwertgeber SWG ist ein Operationsverstarker , der 
durch Sussere Bauelemente derart progranrniiert ist r dass 
seine Uebergangsfunktion anhShernd dem Zeitverhalten- eihes 
PI-Reglers entspricht. Der eine Eingang diss Sollwertge- 
bers SWG ist fiber den Schliesskontakt SB des Bremssqhfitzes 
10 mit dem einen Pol 3 der GleicHspannungsquell^ NGver- 

bunden f wahr end sein Ausgang; am Eingang des Subtrahierer s 
S angeschlossen ist. 



Der Subtrahierer S ist ^in die Dif f erenz ^ zwischen Soil- 
15 und Istwert verstarkender C^rationsvers talker, des sen 

Ausgang mit dem Eingang des Zweipunktieglers. RV.verbunden 
ist. Der Zweipunktreglex RV, ein als Scha Iter arbeitehder 
Operationsver starker, ist tiber seirien Ausgang an der Basis 
des Schalttransistors T angeschlossen ., Der Kollektor des 

20 Schalttransistors T ist mit dem ander en . Anschluss 2 des 

- . * ■ • - * - ~ \ ' . 

Bremsmagneten BM verbiinden , -wobei : zwischeh beide An- 

• * . 

schliisse 1 # 2 des Bremsmiagneten BM eine Diode D geschaltet 

1 5 X» • c 

■ • • ■ t • . 

- ■ . . - * • * 

■ ■ . -. -. . ■ 

- - _ - 

■ • - • ■ . * • 

■ ■ ■ ■ . •. _ I ■ . • • "■ • " | 

25 Der Istwertgeber I WG besteht aus einem Verstarker V und ; 

' ' - :"" • " ' * • .- * ' • . • I.'""..* ■ - i 

einem Messwider stand MR," welcher einersei ts am Emitter 1 
des Schalttransistors T und dem einen Eingang . des Verstar- j 
kers V und anderer seats am anderen Pol 4 der .Gleichspan 
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nungsguelle NG und dem anderen Eingang des VerstSrkers V 
angeschlossen ist. Der VerstSrker V 1st ein Operations- 
verstMrker, der durch Sussere Bauelemente derart pro- 
grammiert ist, dass der wahrend der Sperrzeit des Schalt- 
transistors T Uber den Bremsmagneten BM und die Diode D 
fliessende Freilauf strom simuliert und verstarkt wird. 
Der Ausgang des Istwertgebers IWG ist mit dem Eingang des 
Subtrahierers S verbunden. 

Die vorstehend beschriebene Anfahrsteuereinrichtung ar- 
beitet wie folgt: 

Bei Erteilung eines Fahrbef ehls, beispielsweise fur eine 
Aufwartsfahrt, werden das entsprechende Richtungsschiitz 
erregt und die dazugehorigen Schliesskontakte SR-U ge- 
schlossen. Ueber einen nicht dargestellten Hilfskontakt 
des Richtungsschutzes wird dabei das Bremsschutz BS erregt , 
so dass der Schliesskontakt SB1 schliesst (Zeitpunkt I, 
Fig. 5). Mittels des weiteren Schliesskontaktes SB2 des 
Bremsschutzes BS wird das Hauptschutz HS erregt, worauf 
die Schliesskontakte SH geschlossen werden und der Antriebs 
% motor MH anzulaufen beginnt (Zeitpunkt II, Fig. 4) . Das 
Anfahrmoment wurde dabei ohne Anwendung der erf indungsge- 
mSssen Anfahrsteuereinrichtung nach der Kurve TM verlau- 
fen (Fig. 2 und 4) . 

* • . 

Das anfanglich vorhandene, beispielsweise dem Dreifachen 
des Motornennmomentes TMN entsprechende Bremsmoment TB2_, 
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stent dem Anf ahrmoment TM entgegeii, so dass nur /eine 

• * ■ * ■ 

kleine, sich in geringem Masse auf den Anfahrkomf ort 
auswirkende Drehmomentenspitze TR2q wirksam wird (Zeit- ; 
punkt IlXjr Fig* 4) _,. Mit dem Schliessen des Kontaktes SB 

5 des Bremsschutzes beginnt..der^Sollwertgeber SWG zu ar- 

■ * . . * . - ■ . " 

beiten, wobei ein, dem P-Anteil der Obergangsfunktion 
entsprechender Stromsollwert an .seinem Ausgang auf- 

• * • * * m • * 

tritt (Zeitpunkt I, Fig- 5) • Da zu diesem Zeitpunkt der 
vom Istwertgeber IWG gelieferte Stromistwert i IST - pirak- 
10 tisch Null is t, wird die Regie labweichung so gross, dass 

die Ausgangsspannung des Subtrahijfrers S einen ers ten 

■ . . . 

Grenzwert iiberschreitet . Dadurch springt die Ausgangs- 

• • . *- * - ' * - 

spannung des Zweipunktreglers auf. einen Wert, der ber 
wirkt, dass der Schaittransiator T' k den ieitenden Zu- 

15 stand gesteuert wird. Per nun durch den Bremsmagneten BM 

.. .*.• * ■ ■ ■ -. * • • ■ " 

und den Schalttransistor T f liessende anstBigende Strom 

wird vom Istwertgeber IWG uber den Messyider^tand MR- 

.■-**-*■" ■ " ■ * * ■ 

erfasst und als Stromistwert 1l c - dem Subtraiiierer S 

. •'- . ■ ■ . - *^ -• * ■ - - » * 

- - ■ ■ "* - * 

zugefiihrtl Bei Arniaherung des Stromistwertes ^ an den 
20 inzwischen linear -angestiegenen^S unter- 
schreitet die Ausgangsspannung : des Subtrahiereirs S einen 

zweiten Grenzwert , wobei die Ausgangsspannung des ; - Zwei- 

.- - ■ - . - - • - - ■ * 

punktreglers RV auf den ur sprung liqhen Wert zi^rUckspringt 

- . ■ • * . * . *. . *- * - ... . " 

und der Schalttransistbr- f in den; hi^htleitenden. Zustand 

25 gesteuert wird, Der; jetzt durch den 6 r ems mag ne ten "BM und 

die Diode D fliessehde absirikende Freiiauf stromi wird im 

. * ** '.- 

•■ . - ...... .* • 

Istwertgeber IWG simuliert und als Stromistwert i^^ .dem 
. Subtrahierer S zugeftihrt. Sinkt huh der Stiromistwert i IST 
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so weit ab, dass die Ausgangsspannung des Subtrahierers S 
wiederum den ersten Grenzwert tiberschreitet, so wird der 
Schalttransistor aufs neue in den leitenden Zustand ge- 
steuert, worauf sich die vorstehend geschilderten Vor- 
gange wiederholen. Der Mitteiwert des Stromistwertes 
i IST # der dem Mitteiwert des durch den Bremsmagneten BM 
f liessenden Erregerstromes i err proportional ist / folgt 
auf diese Wei se dem linear ansteigenden Stromsollwert 

^SGLXi **** 5 > - 



Bei Erreichen eines Erregerstromes i Q , nach einer einem 
Ansprechverzug t A entsprechenden Zeitspanne, beginnt die 
Magnetkraft sich auf die Bremsfeder BF auszuwirken (Zeit- 
punkt IV, Fig. 4 und 5) . Von diesera Zeitpunkt an wird 
das Bremsmoment TB2 proportional dem linear ansteigenden 
Erregerstrom i grr abgebaut, wobei sich nach tiberwiegen 
des Motoranlaufmomentes TM liber das Bremsmoment TB2 ein 

ansteigendes resultierendes Anfahrmoment TR2=TM+TB2 
ergibt (Fig. 4). Nach einer Zeit von beispielsweise 
0 r 5 Sekunden ist mi t dem vollstandigen Luften der Halte- 
bremse BR der Anf ahrvorgang abgeschlossen (Zeitpunkt V, 
Fig. 4), so dass der Antrieb auf die Nenngeschwindigkeit 

» * 

hochlaufen kann. 



Beim Anfahren ohne Anwendung der erf indungsgemassen An- 
fahrsteuereinrichtung steigt beim Schliessen des Kontak- 

* » 

tes SB des Bremsschiitzes (Zeitpunkt I, Fig. 3) der Erre- 
gerstrom l^ rr des Bremsmagneten BM anfanglich relativ 
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steil an, so dass der Stromwert i n schon nach einem sehr 
kleinen Ansprechverzug t erreicht wird (Zeitpunkt II, 
Fig* 2 und 3). Von diesem Zeitpunkt an wird das Breins- 
moment TB1 proportional dem annaherrid nach einer e-Funk- 
tion verlaufenden Erregerstrom i err abgebaut, wobei sich 
ein nur wenig vora Anf ahrmoment 4 TM des im Zeitpunkt III 
(Fig. 2) anlaufenden Antriebsmotqrs MH abweichendes re- 
sultierendes Anf ahrmoment TR1=TM+TB1 und damit ein unge- 
niigender Anfahrkomf ort ergibt. 



1 
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Patentanspriiche : 

t 

1 . Anf ahrsteuereinrichtung, insbesondere f tir einen Auf- 
zug, mit einem \iber die Schliesskontakte (SH) eines 
Hauptschiitzes einschaltbaren Antriebsmotor (MH) und 
einer elektromechanischen Haltebremse (BR) , welche 
mindestens einen Bremsmagneten (BM) und eine Brems- 
feder (BF) aufweist, wobei der eine Anschluss (1) des 
Bremsmagneten (BM) liber einen Schliesskontakt (SB1 ) 
eines Bremsschiitzes (BS) an dem einen Pol (3) einer 
Spannungsquelle (NG) angeschlossen ist und der Brems- 
magnet (BM) beim Einschalten des Auf zugsaritriebes 
erregt und die Haltebremse (BR) gegen die Kraft der 
Bremsfeder (BF) geluftet wird, dadurch g e - 
kennzeichnet, dass der Bremsmagnet (BM) 
mit einer Regeleinrichtung (RK) verbunden ist, wobei 
der Eingang eines Sollwertgebers (SWG) der Regelein- 
richtung <RK) iiber den Schliesskontakt (SB1 ) des 
Bremsschutzes (BS) an dem einen Pol (3) der Spannungs- 
quelle (NG) angeschlossen ist und der andere An- 
schluss (2) des Bremsmagneten (BM) rait dem Kollektor 
eines als Stellglied der Regeleinrichtung (RK) die- 
nenden Schalttransistors (T) verbunden ist, iiber wel- 
chen der Bremsmagnet (BM) an den anderen Pol (4) der 
Spannungsquelle (NG) schaltbar ist. 

2. Anf ahrsteuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass ein weiterer 
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.. • " . ' 

' ■ *• - . - ■ ■ . 

. ......... 

■ .--.«• . -• • • 

* . . . - ... - ■ . • 

Schliesskontctkt: (SB2) des Bremsschtitzes (BS) vorgesehen 
1st. der mit dem Hauptschiitz ; (HS) yerbundeh und iiber 
welchen das Hauptschiitz (HS) erregbar ist,vs6 dass 
beim Einschalten des Aufzugsantriebes die Schliesskon- 
5 takte (SHi dies HauptschUtzes (HS) zeitlich nach den 

Schliesskontakten (SBl , 2 ) d&s Brem#schiitzes schaitbar 

• - * - , - - 

sind und der Sollwertgeber (SWG) zeitlich vor dem 

"•-.*' ■ - - . . V" 

•*'"•."-■'.■" • - - 

Start des Antr iebsmotor s : (MH) zu . ar^eiteh beginnt, 

• - - • ■- - - 

• • • _ " ■ ' ' 

. . * * ^ » » • * * ™ ■ 

■ ~ * * • 

10 3. Anf ahrsteuereinrichtung nach Ansprtich 1 oder 2, 

. ^ ■ - » 

d a d u r c h g e k e n n z e i c h n e t , dass die 
Uebergangsfunktibn des Sollwertgeber:s> (SWG) annahprnd 

dera Zeitverhalteri eiries PIHReglers: entspricht. 

■ . . ■ v ■- - ■ ■ * '-.*-""*■ 

... 

15 4. Anf ahrsteuereinrichtung nach Anspi^tich | t d a d u r c h 
g e k e n n z e i c h n e t , dassvdie Regeleinrich- 
tung (RK) eineh Sen Schaittransistor; (T) ^in AbhSngig- 

keit von der Regelabweic|iui>g steiiernd^n Zweipunkt- 

- * ■ - • - .."*- .* 

regler (RV) auf weist . : 

/U - . ■ - - 

5. Anf ahrsteuereinrichtung ^ nach Anspfuch 1 !, dad u r c h 

g e k e n n z e i c h n e t , dass : eiri Istwertgeber. 

. • . -• * ■ . ■ 

( IWG) vorge sehen is t f der aus . einem Ver starker . ( V ) und 

einem Messwiderstand XMR) besteht , wobei - der Messwider-^ 

■. * . .- • **'... 

25 stand (MR) einerseits kit dem Emitter des -.Schalttrari- 

sistors (T) und dem einen Eingang des Verstarkers (V) 
vind andererseits mit denv andefen Pol (4) der Spannungs 
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■ ■ 

quelle (NG) und dem anderen Eingang des Veifstarkers 

■ 

(V) verbunden ist> und wobei ttahrend der Einschalt- 
zeit des Schalttransistors (T) von dem iiber den Mess- 
widerstand (MR) f liessenden Strom der Stromistwert 
ableitbar ist» 

■ 

Anf ahrsteuereinrichtung nach Anspruch 5, d a d u r c h 
gekennze ichnet , dass der Verstarker (V) 
des Istwertgebers (IWG) ein mittels RC-Gliedern pro- 
grammierter Operationsverstarker 1st, wobei wahrend 
der Sperrzeit des Schalttransistors (T) der durch den 
Bremsmagneten (BM) und einer diesem parallel geschal- 
teten Diode (D) fliessende Strom simuliert und als 
Stromistwert verwendet wird. 

* » 

Anf ahrsteuereinrichtung nach Anspruch 1,'d.adurch 
gekenn ze i chne t , dass die Vorspannung 
der Bremsfeder (BF) so beraessen 1st, dass das mecha- 
nische Bremsirioment (TB2 0 ) wahrend des Haltes des Aiif- 
zugs das 3fache bis 3, 5f ache des Motor-Nennmomentes 
betragt* 
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Fig.4 
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